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The graduation thesis treats the linakge – road  Sečovlje – Izola. More exactly it discusses two 
new alternative ways from Padna to Sečovlje and compares them with the existing route R3-
628/1427 Sečovlje – Dragonja. The planning of both new variants is based on the road 
designing rule-book and is completely designed by a computer program. 
 
The area between Izola, Sečovlje and the valley Drnica has an unique potential because of its 
favorable geographical and traffic position. Even if it is mostly part of the community of Izola 
it is actually the background of the three most touristic cities of the Slovenian coast; Izola, 
Piran and Portoroţ. The existing road network is insufficient and undeveloped and there is 
lack of traffic communication between the coastal cities and the countryside. The main 
problem of the route Padna – Sečovlje is that runs on hilly area and it confines with hills on 
one side and large agrarian valleys on the other side, therefore the use of tunnels is obviously 
considerable. 
 
The comparison was prepared on basis of traffic, technical and cost criteria with consideration 
of the influence on the environment and regional development. The results of the study show 
us, that the variant 2 of route is a slightly more appropriate than the variant 1. Even though it 
is economically less acceptable it has better technical elements.  
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1 UVOD 
Cesta je najosnovnejša prometna ureditev, ki omogoča fizično komunikacijo med ljudmi v 
različnih krajih. Poleg svojih socialnih učinkov, ima zelo velik vpliv tudi na gospodarski 
razvoj območij, ki jih povezuje. Odprtost gospodarstva posameznega območja, regije ali 
drţave je namreč ključno odvisna od prometnih povezav z drugimi regijami in drţavami. 
Vpetost posameznega območja v prometni in informacijsko-komunikacijski sistem 
evropskega prostora je danes predpogoj za konkurenčnost v tem prostoru. 
Juţna Primorska je edina regija v Sloveniji, ki leţi ob morju. Zaradi svoje geografske lege in 
lokacije ob 5. prometnem evropskem koridorju je izpostavljena močnim prometnim tokovom. 
Pritisk kapitala na sorazmerno ozko priobalno območje povzroča veliko koncentracijo 
dejavnosti ob obali, veliko povpraševanje po počitniških kapacitetah ter dodatno 
koncentracijo prometa. V tej regiji sta promet in posledično dostopnost še posebno 
problematična v poletnem času, na vrhuncu turistične sezone. Prometno najbolj atraktivni in 
obremenjeni sta dve povezavi in sicer tranzitna povezava s  hrvaško Istro s cestno povezavo 
Koper- Dragonja ter povezava obalnega tromestja (Koper, Izola, Piran) s slovenskim 
avtocestnim kriţem. Z namenom, da se v prihodnosti obstoječe ceste razbremeni in se 
obalnemu tromestju zagotovi močnejšo prometno vez z zaledjem v času večjih prometnih 
obremenitev, se prav zdaj odvijajo aktivnosti na izboljšanju obeh navedenih cestnih povezav. 
V zaledju prevladujejo strnjena vaška naselja in posamezne kmetije. Problematična je slaba 
infrastrukturna opremljenost naselij, razpršena poselitev, trend odmiranja podeţelskih naselij, 
pomanjkanje delovnih mest in posledično velika dnevna migracija prebivalstva. Javni promet 
je slabo razvit in preslabo uporabljan, ne le zaradi spremenjenega ţivljenjskega sloga, ampak 
tudi zaradi slabe dostopnosti in premalo ugodnih kombinacij za uporabo. Osebni potniški 
promet temelji predvsem na rabi osebnega avtomobila, kar kaţejo podatki o velikem številu 
osebnih avtomobilov /1000 prebivalcev, po katerem je ta regija na prvem mestu v Sloveniji. 
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2 NAMEN IN CILJI 
Kljub dobri razvitosti cestnega omreţja na slovenski obali, še vedno obstajajo deli s slabše 
razvitim cestnim omreţjem. Čeprav so večja urbana središča dobro dostopna in je regija 
povezana s širšim prostorom (avtocesta A1), so bolj in manj oddaljena podeţelska območja 





Slika 1: Karta mest in zaselkov na Obali z glavnimi cestnimi povezavami 
Vir: Arhiv Biro Obala, d. o. o., Koper 
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Cestno omreţje je v preteklosti nastajalo: 
 vzporedno z obalo kot edina kakovostna kopenska povezava med obalnimi mesti, 
 prečno na obalo kot povezava posameznega mesta z naselji v njegovem zaledju. 
 
Ta zasnova je bila učinkovita nekako do sredine druge polovice prejšnjega stoletja. 
Intenziviranje cestnega prometa kot posledica večanja števila prebivalstva v obalnih mestih, 
drastične rasti števila motornih vozil in potrebe po večji mobilnosti je narekovalo potrebo po 
vzpostavitvi novih razbremenilnih povezav, ki naj potekajo vzporedno z obalo in po slemenih. 
V izolski občini so to ceste med bolnico Izola in Markovcem (predmestje Kopra), cesta 
Baredi- Gaţon ter cesta Jagodje – Šared, ki jih bo potrebno medsebojno še povezati, da bi 
dobili kvalitetno obvozno pot. Ta cesta naj bi nato sluţila tudi kot najpomembnejša turistično- 
gospodarska komunikacija v zaledju. Obalne občine, še posebej Izola, niso tako velike, da bi 
jih bilo smiselno vedno obravnavati kot samostojno turistično lokacijo, zato je potrebno 
zagotoviti čim boljšo povezavo med njimi. 
 
Še posebej zanimivo je območje med Izolo, Sečovljami in dolino Drnice, na kratko ISD, ki 
ima zaradi svoje geografske in prometne lege velik razvojni potencial. Razteza se na pribl. 30 
km
2
 površine, kar predstavlja okoli 7 % skupne površine vseh treh obalnih občin. Čeprav leţi 
večinoma znotraj izolske občine, gre dejansko za skupno zaledje treh, turistično najbolj 
atraktivnih lokacij na Obali; Izole, Pirana in Portoroţa. Vasi na tem območju leţijo preteţno 
na slemenih Šavrinskega gričevja in so ţe zaradi morfologije tamkajšnjega terena teţje 
dostopne. Obstoječe cestno omreţje je slabo razvito in ne omogoča ustrezne komunikacije z 
obalnimi mesti. Ceste so ozke in z zelo skromnimi tehničnimi elementi. Potekajo skozi 
strnjena vaška jedra, zato so neprevozne za večje tovornjake, turistične avtobuse in 
nenazadnje tudi za večja intervencijska vozila (gasilska vozila, vozila komunale, reševalna 
vozila). Na območju ISD ţivi pribliţno 5000 ljudi, kar predstavlja okoli 3 % skupnega 
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Slika 2: Območje ISD na pregledni karti slovenske obale 
Vir: http://www.gis.arso.gov.si 
Okoli tega območja (na kratko ISD), potekata tudi dve najbolj pomembni in hkrati najbolj 
obremenjeni prometni povezavi v juţnoprimorski regiji, ki sta bili omenjeni ţe v uvodu, t.j. 
povezava med Koprom in Dragonjo ter povezava med obalnim tromestjem. V fazi 
projektiranja sta dve novi avtocestni povezavi, ki bi razbremenili ta dva problematična 
odseka. Prva je načrtovana avtocesta Koper- Dragonja, drugo pa predstavlja Obalna hitra 
cesta, ki bo v prvi fazi potekala od Kopra do Izole in se navezala na ţe zgrajeno izolsko 
obvoznico, ki se zaključuje nad izolskim predmestnim naseljem Jagodje. V drugi fazi bo 
zgrajen še odsek med Jagodjem in Lucijo. Na sliki 1 je s sivo barvo nakazan njun potek. V 
primeru vzdrţevalnih del ali prometne nesreče, bi sledili večji prometni zastoji, zato bi bilo 
potrebno predvideti nadomestno povezavo med Lucijo in Koprom, kamor bi se lahko v takih 
primerih preusmeril promet. 
V Sečovljah, leţi tik ob meji s Hrvaško tudi edino večje letališče v Juţni Primorski. V 
preteklosti je sluţilo večinoma športni in turistični dejavnosti in ni imelo večje prometne 
vloge. V prihodnjih letih se obeta njegova modernizacija s širitvijo. S podaljšanjem vzletno - 
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pristajalne steze se bo omogočil dostop večjim potniškim letalom (do 75 potnikov), 
posledično pa bo to pripomoglo k večjemu gospodarskemu razvoju regije. Zato bo potrebno 
zagotoviti boljše povezave s sosednjimi letališči Brnik, Ronki, Pula in Krk.  
Cilji na področju izboljšanja notranje dostopnosti so: izboljšati dostopnost do prometnih 
storitev širšemu krogu uporabnikov, zniţati stroške, povezane z mobilnostjo, za lokalne 
skupnosti in uporabnika, povečati prometno varnost, zmanjšati okoljske vplive prometa, 
prispevati k zmanjšanju razpršene poselitve, oţivitev zalednih naselij, kakovostnejše 
prostorsko urejanje in povečanje kakovosti ţivljenja na podeţelju. V »praznem« prostoru se 
sama po sebi ponuja potreba po novi nadomestni cesti, ki bo omogočala zadostitev prej 
naštetih ciljev. Glede na sistem kategorizacije bi nova cesta ustrezala nivoju regionalne ceste 
R3, saj bi povezovala središča lokalnih skupnosti (Koper, Izola, Piran), za drţavo pomembnih 
turističnih in obmejnih območij (krajinski park Sečovlje, letališče Sečovlje) ter mejnih 
prehodov (mejna prehoda Sečovlje in Dragonja) z drţavnimi cestami. 
 
Pri izbiri trase te ceste je treba upoštevati naslednje kriterije: 
 prometno atraktivnost (trasa mora pritegniti čim več prometa), 
 prometno uspešnost (čim hitreje priti do cilja – dovolj ugodni gradbeno-tehnični 
elementi), 
 čim manjši vpliv na naravno in kulturno okolje (velikost tehničnih elementov 
podrejena prostorski sprejemljivosti),  
 čim ugodnejši vpliv na regionalni razvoj (časovno najkrajša dosegljivost večjih ciljev), 
 ekonomska sprejemljivost (z upoštevanjem eksternih koristi v prostoru). 
 
Veliko pozornost je treba posvetiti večjim prostorskim omejitvam kot so: naselja, 
izpostavljene vedute, naravovarstvena območja, razgibanost terena, itd. Pri projektiranju 
moramo paziti na: 
 širše doline, ki ponujajo moţnost kmetijstva, 
 vodotoke (predvideti je treba vse ukrepe za zaščito okolja pred onesnaţeno vodo s 
cestišča), 
 gradbeno-tehnične elemente, da dobimo prometno in prostorsko najbolj ugodno 
moţnost. 
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Med več predhodno zasnovanimi moţnimi variantami sta v tej nalogi ob upoštevanju prej 
navedenega izdelani in primerjani dve varianti trase, ki se v bliţini vasi Padna odcepita od 
projektirane trase avtoceste Koper – Dragonja  in nadaljujeta pot proti Sečovljam tako, da čim 
manj posegata v urbani prostor. Obe varianti sta primerjani z obstoječo regionalno cesto 3. 
reda Sečovlje – Dragonja.  Dobljeni rezultati so na koncu analizirani.   
3 OBSTOJEČI CESTNI PROMETNI SISTEM IN PROMETNE RAZMERE  
3.1 Obstoječe cestno omrežje 
Obstoječe cestno omreţje na območju ISD je z osrednjo Slovenijo in sosednjimi drţavami 
povezano z glavnima cestama G2- 111 Koper – Sečovlje in G1- 11 Koper – Dragonja.  
 
Slika 3: Obstoječe cestno omreţje na območju ISD 
Legenda: zelena – glavne ceste, rdeča – lokalne ceste, rumena – javne poti, turkizna – 
oštevilčene najpomembnejše dostopne lokalne ceste in javne poti do območja ISD.  
Vir: Arhiv Biro Obala d. o. o., Koper 
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občini (v m) 
1. 140025 640260 
ODCEP BAREDI – 
KAJUHOVA UL. 
177110 2.221  
2. 140030 11 BANDELJ – KORTE 140020 1.727 200 (PI) 
3. 140012 111 
KRIŢIŠČE JAGODJE – 
ŠARED 
140020 2.995  
4. 312070 111 VALETA – MALIJA 140050 1.916 2.038 (PI) 
5. 140050 140020 
MALIJA – VINJOLE – 
LUCIJA 
312080 1.720 1.843 (PI) 
6. 312090 111 VINJOLE – NOŢED 140020 1.280 2.235 (PI) 
7. 140021 111 SEČA – KORTE 140040 857  
9. 140040 140020 




2.055 681 (PI) 
10. 140022 140040 
KORTE – ODCEP 
NOŢED 
312090 2.210  
11. 140023 312090 
ODCEP NOŢED – 
ŠARED 
640280 1.500  
12. 140024 640280 
ŠARED – ODCEP 
BAREDI 
640260 1.900  
 



















občini (v m) 
8. 640690 140040 
MEDOŠI – SV. 
NEDELJA – KROG 
312060 710 625 (PI) 
13. 640320 640260 BAREDI – GAŢON 677230 1.190 85 (KP) 
 
Vse zgoraj naštete ceste in poti imajo podoben normalni prečni profil, od 4,5 m do 5,0 m. Na 
določenih odsekih (predvsem v strnjenih vaških jedrih) pa celo manj kot 3 m. Večina bankin 
je zaraščenih in nevzdrţevanih, odvodnjavanje vozišča je slabo urejeno in vzdrţevano, ali ga 
sploh ni. Oteţeno je ţe srečanje med osebnima avtomobiloma,  kaj šele med osebnim 
avtomobilom in večjim tovornjakom ali avtobusom. Območje je z glavnima cestama G2-111 
in G1- 11 povezano preko številnih lokalnih cest in javnih poti, ki pa imajo vse po vrsti 
izredno slabe tehnične elemente in ne zadostujejo prometno- varnostnim kriterijem. 
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Glavna povezava Izole z zaledjem je obstoječa lokalna cesta Baredi – Kajuhova ul., ki se 




Slika 4: LC Baredi – Izola 
 
Slika 5: LC Bandelj – Korte 
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Slaba stran te povezave je, da ni povezana s hitro cesto in da ima zelo skromne tehnične 
elemente vzdolţ celotne trase do Kort. Od Kort do glavne ceste Koper – Dragonja pa je 
prevozna le za osebna vozila; tovornjak ali avtobus ne moreta niti čez Korte, niti čez 4 
serpentine radija 3,0 m (zunanji radij 6,0 m). 
 
 
Slika 6: Pogled na LC Bandelj – Korte 
Legenda: rumena – lokacije serpentin, rdeča – odsek skozi strnjeno naselje Korte 
Vir: Google Earth 
 
     
Slika 7: LC Valeta – Malija   Slika 8: LC Malija – Vinjole – Lucija  
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3.1.1 Regionalna cesta R3- 628/1427 (Sečovlje – Dragonja) 
Obstoječa regionalna cesta Sečovlje – Dragonja se od glavne ceste G1-11/1062 Koper – 
Šmarje odcepi desno v kriţišču tik pred vasjo Dragonja. Cesta je delno rekonstruirana, 
splošno gledano pa v solidnem stanju, razen pri vasi Dragonja, kjer jo bo treba na krajšem 




Slika 9: NPP ceste R3- 628/1427 Sečovlje – Dragonja 
 
Cesta nima izrazitejših vzdolţnih padcev ali vzponov. Situativno gledano poteka večji del v 
premi, dvojni S-ovinek napravi na začetku, pri mednarodnim mejnim prehodom Sečovlje, v 
vasi Mlini, kjer se odcepi od glavne ceste G2- 11/0239 Lucija – Sečovlje. Cesta poteka po 
kmetijskem območju; na levi strani leţijo večji vinogradi, na desni strani, gledano v smeri iz 
Sečovelj proti Dragonji, pa njive z zgodnjimi poljščinami in vrtninami. Na desni strani doline 
teče reka Dragonja, na levi strani, tik ob vznoţju hriba Sveta Nedelja, pa reka Drnica. V 
preteklosti sta reki večkrat poplavljali, zato so na najbolj izpostavljenih mestih zgradili 
protipoplavne nasipe.  
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Slika 10: Cesta R3- 628/1427 Sečovlje – Dragonja 
3.2 Prometne razmere na obstoječem cestnem omrežju 
Najboljši kazalec prometnih obremenitev na določenem cestnem omreţju je povprečni letni 
dnevni promet (PLDP), ki se nanaša na določen prometni odsek ceste. V Sloveniji imamo 
razvejano mreţo števnih mest prometa. Med seboj se razlikujejo po načinu štetja. Na 
nekaterih odsekih se promet šteje avtomatizirano, drugje ročno. Direkcija Republike Slovenije 
za promet vsako leto v svojih publikacijah izda rezultate teh štetij.  
Analiza prometnih tokov v tej nalogi temelji na štetjih iz leta 2007, izvedenih na drţavnih 
cestah na obravnavanem območju med Izolo, Sečovljami in dolino Drnice. Podatkov o 
prometnih obremenitvah lokalnih cest in javnih poti ni na razpolago, ker na tem območju ni 
bila izvedena še nobena prometna študija. Predvidevamo, da so minimalne. 
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Slika 11: PLDP na drţavnih cestah na območju slovenske obale za leto 2007 
Vir: http://www.dc.gov.si 
 
Preglednica 3: PLDP na drţavnih cestah, na območju ISD za leto 2007 
Kat. ceste Štev. ceste Štev. odseka Prometni odsek Vsa vozila (PLDP) 
G1 11 1062 KOPER-ŠMARJE 14.496 








G2 111 0239 LUCIJA-SEČOVLJE 9.688 
G1 11 1062 ŠMARJE-DRAGONJA 9.626 
R3 628 1427 SEČOVLJE-DRAGONJA 2.672 
3.3 Potovalni časi 
Časovna dostopnost krajev na obravnavanem območju je zelo pomemben pokazatelj stanja 
cestne mreţe na obravnavanem področju. Rezultati meritev so bili pridobljeni empirično, zato 
lahko pride do odstopanj v smislu daljših ali krajših potovalnih časov.  
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V nadaljevanju je predstavljena tabela potovalnih časov od kriţišča Slavček v Kopru, ki leţi 
na začetku glavne ceste Koper – Dragonja, do letališča Sečovlje.  
Obravnavane so tri smeri, po katerih je moţno prispeti do ţelenega cilja. Prva pot poteka 
mimo Izole po obalni cesti, druga mimo vasi Dragonja in tretja skozi Korte, nad dolino 
Parecaga.  
Preglednica 4: Razdalja med Koprom in Sečovljami glede na izbrano relacijo 
 1. 2. 3. 
Koper – Izola – Sečovlje – Dragonja – Sečovlje – Korte – Sečovlje 
Oddaljenost (km) 19 km 20 km 16 km 
 
Preglednica 5: Potovalni časi med Koprom in Sečovljami glede na izbrano relacijo 
 1. 2. 3. 
Koper – Izola – Sečovlje – Dragonja – Sečovlje – Korte – Sečovlje 
Potovalni čas (min) 22 min 18 min 24 min 
 
 
Slika 12: Karta potovanj med Koprom in Sečovljami 
Pri prvi in drugi smeri, ki potekata po glavnih cestah, sta potovalni hitrosti višji (max. od 90 
do 100 km/h), medtem ko pot skozi Korte poteka večinoma po lokalnih cestah in skozi 
strnjena vaška naselja. Temu primerna je tudi niţja potovalna hitrost (max cca. 40 km/h). 
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Najkrajši potovalni čas ima relacija mimo vasi Dragonja. Čeprav je razdalja največja, so 
gradbeno- tehnični elementi dovolj ugodni, da omogočijo doseganje višje potovalne hitrosti. 
Tudi PLDP je tukaj niţji. Čeprav je povezava skozi Korte najkrajša, slabi gradbeno – tehnični 
elementi ne omogočajo doseganja višjih potovalni hitrosti. Zato se posledično podaljša 
potovalni čas. Na podlagi teh rezultatov lahko pridemo do sklepa, da bi nam nova cestna 
povezava na tej relaciji mimo Kort, ki bi imela ugodnejše gradbeno – tehnične elemente in s 
tem doseganje višjih potovalnih hitrosti, bistveno skrajšala potovalni čas.  
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4 PROSTOR IN RABA V PROSTORU NA OBRAVNAVANEM OBMOČJU  
4.1 Sedanja raba površin 
Obravnavano območje ISD leţi na skrajnem Z delu Šavrinskega gričevja. Teren je hribovit in 
se strmo spušča proti morju na severu in zahodu, dolini Drnice na vzhodu in dolini Dragonje 
na jugu. Na osojnih terasah sta poglavitni kmetijski panogi vinogradništvo in oljkarstvo. V 
treh večjih dolinah, dolini Drnice, Dragonje in Parecaga je razvito poljedelstvo, 
vinogradništvo in sadjarstvo. Na zahodu se razteza krajinski park Sečovlje s solinami.  
 
Slika 13: Raba prostora na območju ISD 
Vir: http://www.gis.arso.gov.si 
Podrobneje je namenska raba prostora vidna na priloţenih grafičnih prilogah list 5 in list 6. 
4.2 Daljinski in komunalni vodi in naprave 
Daljinski in komunalni vodi na obravnavanem območju ISD so prikazani na grafični prilogi 
list 4, z vrisom in vpisom posameznih vodov. Detajlnejša obravnava kriţanj komunalnih 
vodov s projektiranima trasama ceste ni predmet diplomske naloge.  
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5 GENERALNA ZASNOVA TRASE 
5.1 Prometne razmere 
Promet je danes v smeri obalne ceste znatno večji kot v smeri Šmarske ceste, vendar le do 
Lucije. Na mejnih prehodih s Hrvaško je bilo namreč v letu 2007 več prehodov na mejnem 
prehodu Dragonja, kjer je mejo prestopilo 7.475 vozil/dan, v Sečovljah pa le 4.267 vozil/dan. 
PLDP na obalni cesti do Lucije močno presega prepustnost tega odseka, zato je to prioriteta, 
ki se ţe izvaja. Lokalni prebivalci se pa s to novo povezavo ne strinjajo, ker bi odvzela veliko 
na Obali ţe tako ali tako omejenega števila kmetijskih in stavbnih zemljišč in hkrati v ta 
prostor privedla dodatne prometne obremenitve. Smotrno bi bilo torej poiskati novo povezavo 
med Koprom in Lucijo, še preden bo dokončno zgrajen prej omenjeni odsek hitre ceste 
Jagodje- Lucija. Taka cesta bi razbremenila sedanjo obalno cestno povezavo in speljala 
tranzitni promet stran od obale. Odsek hitre ceste med Koprom in Izolo, ki je sedaj v fazi 
gradnje, bo pozitivno vplival na prometno prepustnost tega odseka za dnevne, delovne 
migracije, ne bo pa kaj bistveno pripomogel k zmanjšanju zastojev v času turističnih 
prometnih konic. Prometno »ozko grlo« se bo zgolj le premaknilo za nekaj kilometrov naprej 
proti Luciji.  
V spodnjih  tabelah so prikazane prometne obremenitve PLDP v vozilih/dan za leto 2007 in 
leto 2027 za sedanje in prihodnje cestno omreţje. Za prognozo je bil upoštevan 3 % faktor 
letne rasti prometa. 
 
Preglednica 6: PLDP za leti 2007 in 2027 za glavne ceste na območju ISD 
Prometni odsek Vsa vozila PLDP 2007 
Vsa vozila PLDP 
2027 
KOPER – ŠMARJE 14.496 26.181 
SEMEDELA – RUDA (IZOLA) 28.586 51.629 
RUDA (IZOLA) – BELVEDER 18.046 32.593 
LUCIJA – SEČOVLJE 9.688 17.498 
ŠMARJE – DRAGONJA 9.626 17.386 
SEČOVLJE – DRAGONJA 2.672 4.826 
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5.2 Omejitve v prostoru 
Območje ISD leţi izven zavarovanih območij, ekološko pomembnih območij, območja 
Natura 2000 ter območja naravnih vrednot. Umeščanje tras novih cestnih povezav v ta prostor 
je iz okoljevarstvenega vidika tako precej bolj sprejemljivo in poenostavljeno. 
 
 
     
Slika 14: Območje Natura 2000    Slika 15: Ekološko pomembna območja 
Vir: http://www.gis.arso.gov.si    Vir: http://www.gis.arso.gov.si 
Legenda: rjava – območje Natura 2000  Legenda: rumena – ekološko pomembna 
območja 
     
  
Slika 16: Zavarovana območja   Slika 17: Naravne vrednote 
Vir: http://www.gis.arso.gov.si   Vir: http://www.gis.arso.gov.si 
Legenda: vijola – zavarovana območja  Legenda: rdeča – naravne vrednote 
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5.3 Geodetske podloge 
Za potrebe izdelave študije variant so bili v območju predlagane trase uporabljeni temeljni 
topografski načrti merila 1:5000 z navezavo na Gauss – Krugerjev koordinatni sistem. Za 
določitev višin terena je bil uporabljen digitalni model višin točk v rastru 25 m. 
5.4 Geološki in geomehanski podatki 
Osnovna hribina je na celotni trasi ceste eocenski fliš. Večje doline, dolina Drnice, Dragonje 
in Parecaga, leţijo med flišnim gričevjem in so iz rečnih in morskih naplavin. 
Flišna hribina je sestavljena iz slojev laporja in peščenjaka. Stabilnost te hribine je odvisna od 
njunega medsebojnega obratnega sorazmerja in premo sorazmerna s količino in kvaliteto 
peščenjakov. Površina flišnih terenov je prekrita s preperino, katere debelina se spreminja. 
Flišne plasti so glede na generalen, skoraj vodoraven poloţaj plasti v stabilnostno ugodnem 
poloţaju. Pobočja so zaradi hitrega preperevanja glinovcev in meljevcev podvrţena 
počasnemu drsenju, oz. se teh pojavov ne da izključit. Tukaj gre predvsem za počasno 
deluvijalno drsenje, večinoma v majhnem obsegu, ker debelina preperine redkokje presega 
debelino 4m. Aktivni plazovi lahko pojavijo predvsem kot zdrsi preperine na strmih pobočjih.  
Kvaliteto flišnih kamnin določimo glede na stopnjo preperelosti, vpad plasti in vrsto rabe, oz. 
način temeljenja objektov. 
  
Na tej stopnji obdelave ločimo dva kvalitetna razreda kamnin: 
 preperele flišne kamnine, do globine nekaj metrov, v kateri bo izvedena večina 
vkopov, 
 kompaktne flišne kamnine, v katerih bo potekal izkop predorskih cevi. 
 
Naplavine morskega in rečnega porekla, ki izpolnjujejo zalive med griči, so različne. Na 
površini je sloj meljaste gline, ki je srednje do teţko – gnetne konsistence in predstavlja 
nosilno skorjo. V Sečovljah prevladuje debelina 4,0 do 6,0 m. Globina čvrste flišne podlage je 
v dolini Drnice od 10,0 do 30,0 m. Daljši objekti (čez doline) bodo temeljeni na pilotih. Za 
višje nasipe bo potrebno izdelati stabilnostne analize in analize posedkov ter predvideti 
ukrepe za zmanjšanje posedkov. 
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5.4.1 Pogoji za izvedbo vkopov 
Po klasifikaciji SCS (1989, 1994) uvrščamo izkope tal na trasi v naslednje kategorije: 
 flišna preperina, aluvialni nanos in nasutja: 3. kategorija (vezljiva zemljina), 
 tankoplastoviti fliš: 4. kategorija (mehka kamnina), 
 ko prevladujejo debelejše plasti flišnega peščenjaka: 5. kategorija (trdna kamnina). 
 
Vsi vkopi trase potekajo v flišu. Potek diskontinuitet (horizontalne plasti; poloţen vpad plasti 
v pobočje ali v smeri trase; vertikalne razpoke) je ugoden, kar bi dovoljevalo strmejši nagib 
breţin .Vendar pa fliš predstavlja hribino, ki je zelo podvrţena preperevanju in spiranju, zato 
je breţine strmejše od naklona 1 : 1,5 zelo teţko ali nemogoče zatraviti. Zato se breţine v fliţi 
izvaja v naklonu 1 : 1,5 z vmesnimi bermami za vzdrţevanje, na višinskih odsekih 10 do 12 
m. Enak naklon velja tudi za flišno preperino. Vkopne breţine je potrebno po izkopu čim prej  
humuzirati. 
 
5.4.2 Pogoji za izvedbo nasipov 
Za gradnjo nasipov se lahko uporabi lokalni flišni material ali pa apnenčev nasipni material 
od drugod. Flišni nasipni material iz vkopov trase predstavlja slabši material za gradnjo 
nasipov. Pri tem je pomembna sestava fliša, to je razmerje med laporjem in peščenjakom. Če 
je več peščenjaka, je material boljši, če pa je več laporja, pa slabši. Lapor je namreč podvrţen 
preperevanju in pod vplivom vode po več ciklih močenja in sušenja sčasoma razpade v melj 
in glino, kar lahko povzroči posedanje in lezenje nasipa. Če so prisotni minerali glin, je lapor 
podvrţen tudi nabrekanju. Iz navedenih razlogov flišnega nasipnega materiala ne smemo 
vgrajevati v območje talne, precedne ali poplavne vode. Flišni material mora biti ustrezne 
zrnavosti, zaradi moţnosti nabrekanja pa je treba na vrhu flišnega nasipa izdelati zaključno 
plast iz apnenčevega nasipnega materiala debeline min. 0,5 m.  Flišni  nasipni  material  ima  
slabše  striţne  karakteristike (  od 25° do 35°), zato se breţine nasipov izvaja v naklonu        
1 : 2. Le v primeru, da v nasipnem materialu prevladuje flišni peščenjak, se breţine nasipov 
lahko izvaja v naklonu 1 : 1,5. Flišni tereni predstavljajo dobro nosilno in stabilno podlago za 
gradnjo nasipov. Tudi aluvialni nanos hudourniških potokov (peščen do zaglinjen prod in 
grušč) predstavlja dobro nosilna tla za gradnjo nasipov. Na pobočju, strmejšem od 100, je 
potrebno peto nasipa utrditi v raščeno stopničeno flišno podlago.  
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5.5 Morfologija terena 
Trasi obeh variant poteka večji del po strmih pobočjih. V smislu klasificiranja terena po 
»Pravilniku o projektiranju cest« (UL RS 91/2005) je teren hribovit, saj je relativna višinska 
razlika na razdalji 1000 m med 70 in 150 m. Prisotne so večje prostorskimi ovirami, kot so: 
naselja, izpostavljene vedute, naravovarstvena območja, objekti pod spomeniškim 
varstvom.Za cestogradnjo je teren zelo zahteven, zato so temu primerni (skromni) projektni 
elementi. Temu primeren je izbor predhodne računske hitrosti 70 km/h, vendar je potrebno na 
določenih odsekih projektno hitrost zmanjšati na 50 km/h. 
5.6 Hidrološke in vodnogospodarske razmere 
Prepustnost flišnih plasti je slaba. Pojav podzemne vode je vezano preteţno na razpoke v 
peščenjakih in kalkarenitih, ki tvorijo lokalne omejene in nezvezne vodonosnike. Podzemna 
voda se lahko nahaja v več slojih tudi v navpični smeri. Tako podzemno vodo izkoriščajo 
posamezni vodnjaki in zajetja. Na območju predora in trase ne moremo ugotoviti zvezne 
gladine podzemne vode. V predoru je potrebno računati z moţnostjo lokalnega pojava 
manjših dotokov med gradnjo. S stališča zaščite kakovosti virov podzemne vode pred 
vplivom trase in predora na lahko ugotovimo, da v poteku trase in predora ni varovanih 
zaledij obstoječih ali potencialnih vodnih virov. Načrtovani varianti trase povezovalne ceste 
na večjem številu lokacij prečkajo struge vodotokov. Zaradi tega bo potrebna izvedba 
regulacij odprtih strug hudournikov oz. izgradnja novih premostitvenih objektov (mostovi, 
prepusti). 
5.7 Klima 
Vpliv morja blaţi skrajno nizke in visoke temperature. Najniţja temperatura izmerjena v 
zadnjih 25 letih je bila - 12,8 °C. Normalno so redki dnevi s temperaturo pod 0 °C. 
Maksimalna globina zmrzovanja je okrog 30 cm in ne bo vplivala na dimenzioniranje 
zgornjega ustroja. Pojav megle je v zadnjem času kar pogost. Najvišje poletne temperature v 
senci dosegajo 36,6 °C. Padavine so intenzivne (nalivi), vendar kratkotrajne. Povprečno pade 
okoli 1000 mm padavin letno. Za dimenzioniranje kanalizacijskega omreţja je v tehničnih 
specifikacijah za povezovalne ceste določena intenziteta takega naliva 303 l/s.ha. Pojavi se v 
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povprečju enkrat na 10 let. Za dimenzioniranje cestnih prepustov upoštevamo stoletne 
maksimalne pretočne količine deţevnih voda. 
 
 
Slika 18: Povprečna letna višina korigiranih padavin 
Vir: http://www.gis.arso.gov.si 
5.8 Urbanizem in pozidava 
Obstoječi teren po katerem poteka obravnavani trasi povezovalne ceste Padna- Sečovlje, je 
redko poseljen in pozidan. Na osojni strani, proti dolini Drnice, je večinoma gozdnat in gosto 
zaraščen, s posameznimi redkimi kmetijsko obdelanimi terasami. Na prisojni strani proti 
morju, je takih obdelanih površin več, vendar se jim trasi cest večidel izognejo. Obe trasi 
potekata do vhoda v predora po grapah in pobočjih hribov, medtem ko se površine urbanega 
prostora nahajajo predvsem na slemenih. Prav tako se po izhodu iz predorov spustita v dolina 
Parecaga tako, da sledita morfologiji okoliškega terena. Na območje kmetijskih površin trasi 
poseţeta proti koncu doline Parecag. Tam je potrebno upoštevati naselje Košta in se dovolj 
odmakniti od območja tamkajšnje osnovne šole. Prečkanja doline Drnice in obstoječih grap so 
izvedena s premostitvenimi objekti na lokacijah, kjer ni obstoječih objektov. Na območju 
obeh variant ni potrebno porušiti nobenega objekta. 
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5.9 Funkcija nove ceste 
Prometna funkcija nove ceste je povezovalna. Povezovanje deluje na več nivojih, odvisno od 
potreb uporabnika. Namenjena je prometnemu povezovanju središč lokalnih skupnosti, 
povezovanju teh središč z zaledjem, povezovanju za drţavo pomembnih turističnih in 
obmejnih območij ter mejnih prehodov z drţavnimi cestami.  
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6 RAČUNALNIŠKA IN PROGRAMSKA ORODJA 
6.1 Program Plateia 
Najbolj razširjeno orodje za projektiranje v cestogradnji je program Plateia. Z njim lahko 
načrtujemo nove in rekonstruiramo obstoječe cest vseh kategorij, od avtocest do mestnih cest 
in poti. Osnova za njegovo delovanje so Autodesk-ovi programi AutoCAD, Autodesk MAP 
ali Land Desktop. Z njim lahko hitro preverjamo idejne zasnove cest ali natančno obdelujemo 
izvedbene projekte. Zamudne operacije opravi mnogo hitreje, kot bi to lahko naredila 
človeška roka, vendar pomembne projektantske odločitve prepušča uporabniku.  
 
Prednost tega programa so tudi vgrajeni standardi, saj je poleg slovenskega vgrajenih še 
veliko drugih evropskih standardov za projektiranje cest. Tako lahko na primer v slovenski 
verziji preverjamo kritične parametre zasnove ceste po nemških RAS-L, avstrijskih RVS ali 
kakšnih drugih tehničnih normativih. Vgrajene standarde delimo na računske in standarde za 
izgled načrtov. Medtem ko so računski standardi v posameznih drţavah uveljavljeni, je 
področje standardov za izgled načrtov precej manj določeno. 
6.2 Opis programskih modulov 
6.2.1 Digitalni model terena  
Plateia podpira različne programe za obdelavo digitalnih modelov terena: Quicksurf, 
Autodesk Land Desktop ter Autodesk MAP. Uporabnik se odloči, kateri program mu najbolj 
ustreza. Z omenjenimi programi lahko iz podanih točk in povezav hitro in učinkovito 
zgradimo digitalni model terena. Nato pa izrisujemo mreţe, plastnice, izvajamo analize terena 
(padci, razvodnice, vidnost itd.), izračunavamo profile in volumne. 
6.2.2 Modul Situacija 
Modul Situacija je namenjen pripravi geodetskih načrtov ali podlog za kasnejše projektiranje 
cest ali drugih nizkogradniških objektov. Načrti, izdelani z modulom Situacija, so inteligentne 
risbe (točke z atributi, povezave z atributi itd), kjer lahko shranjujemo številne podatke. Te 
lahko uporabljamo med projektiranjem ali kot osnovo za postavitev geografskih 
informacijskih sistemov. 
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6.2.3 Modul Osi 
Modul Osi je namenjen horizontalnemu določanju poteka trase ceste. Osnovo za projektiranje 
običajno predstavlja geodetski posnetek, izdelan z modulom Situacija. Lahko pa uporabimo 
tudi skenograme obstoječih načrtov, letalske ali celo satelitske posnetke. 
V okviru projekta in risbe lahko obdelujemo poljubno število osi, vsaki od njih pa lahko 
določimo svojo kategorijo ceste. Med projektiranjem program preverja kritične tehnične 
parametre elementov posameznih osi in na to uporabnika sproti opozarja. 
Vzdolţni in prečni profili terena se v modulu Osi določijo s pomočjo digitalnega modela 
terena, kjer projektirano os projiciramo na trikotniško mreţo modela terena in s projicirane osi 
odčitamo višinske koordinate osi. Ta metoda je uspešna, če je digitalni model terena dovolj 
natančen.  
6.2.4 Modul Vzdolţni profili 
Določitev nivelete ceste poteka na osnovi podanih tangent. Najprej z interaktivnimi 
funkcijami določimo lego tangent, nato pa v temenih izračunamo potrebne zaokroţitve. 
Tangente in niveleto lahko kasneje kadarkoli spreminjamo in zatem ponovno in samodejno 
izrišemo celotni načrt vzdolţnega profila. 
6.2.5 Modul Prečne osi 
Modul Prečni profili nudi pomembne izboljšave na področju avtomatizacije obdelave prečnih 
profilov in izračuna površin ter volumnov. Pomembna je moţnost, da v obstoječi načrt z ţe 
obdelanimi prečnimi profili naknadno vrinemo poljubno število novih profilov na podanih 
območjih. Prav tako lahko posamezne profile tudi brišemo. 
Planimetriranje in izračun volumnov je pomemben sklop ukazov, s pomočjo katerih lahko 
ročno (z uporabnikovo pomočjo) ali samodejno izračunamo površine izkopov, nasipov, 
asfalta, betona, jarkov, drenaţ ali dolţine humusiranja in podobno. Količine za 
planimetriranje si uporabnik lahko določi sam, veliko jih je ţe standardno na voljo. Tako 
lahko program na primer izpiše koordinate vseh planimetrirnih poligonov, kar nam omogoča 
preverjanje količin z drugimi programi. Sam izračun volumnov se lahko opravi po različnih 
metodah: standardno z upoštevanjem površin in razdalj med profili, z metodo Elling, kjer 
upoštevamo teţišče površin ter spremembe smernih kotov med profili, ter z nemško metodo 
REB 21.003, kjer se za ukrivljenost osi upoštevajo predpisani faktorji. 
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6.2.6 Modul Prometna oprema 
Ta modul vsebuje ukaze za opremljanje načrtov s talno in vertikalno signalizacijo in ukaze za 
konstruiranje geometrije običajnih in kroţnih kriţišč. Tako kot v drugih modulih lahko tudi tu 
načrte obdelujemo v poljubnem merilu. 
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7 POVEZOVALNA CESTA PADNA – SEČOVLJE 
7.1 Izbor koridorjev 
Dolina Drnice, preko katere je projektirana nova avtocestna povezava med Koprom in 
Dragonjo (idejni projekt, PRONIZ, d. o. o., Ljubljana) predstavlja izhodišče za novo 
povezovalno cesto do Sečovelj. Predviden je tudi priključek v smeri vasi Korte, ki predstavlja 
tudi moţnost za morebitno bodočo povezavo v smeri Izole. Obravnavani sta dve varianti. 
Koridor variante 1 se začne kot podaljšek nadvoza na projektirani AC Koper – Dragonja v 
njenem km 12+810. S tem se izognemo posegom v dolino Drnice ter hkrati doseţemo 
potrebno protipoplavno višino. Koridor se pribliţuje Kortam po juţnem pobočju in v grapi 
Pod breţino pod zaselkom Medoši vstopi v predor. Po izhodu iz predora  se na levi strani 
odcepi priključek v smeri Kort, ki se tik pred vasjo naveţe na lokalno cesto Korte – Medoši – 
Draga – Slami. Trasa ceste se po izhodu iz grape Griven in premostitvi doline Parecag spušča 
proti morju po pobočju hriba Sveta nedelja. Pred naseljem Košta skrene s pobočja hriba v 
dolino Parecag zato, da se izogne tamkajšnji osnovni šoli. V širokem loku obide območje šole 
in naselje Košta, hkrati pa poseţe na kmetijsko površine v dolini Parecag. Umestitev koridorja 
v ta prostor je poleg izogiba urbanim površinam upravičena tudi zaradi tega, ker se naveţe na 
projektirano novo cesto, ki bo sluţila kot dostopna pot k bodoči stanovanjski soseski Košta. 
Ta dostopna cesta, na katero se naveţe trasa variante 1, se zaključi v projektirano kroţno 
kriţišče Sečovlje (idejna študija, PS PROSTOR, d. o. o., Koper). 
 
Drugi koridor ima začetek v priključku Padna,  na projektirani trasi AC Koper – Dragonja. 
Poteka severno od vasi Korte, nad dolino Medljanščice. Dolino prečka v dveh lokih v obliki 
spiralnega viadukta. Pred vhodom v predor pod Kortami, se odcepi priključek Korte, ki se 
nadaljuje do vasi na slemenu hriba. Trasa variante 2 ima izhod iz predora v grapi Borgola, na 
JZ strani Kort. Nadaljna umestitev koridorja je nato v nadaljevanju podobna poteku koridorju 
trase 1, po premostitvi doline Parecaga pa se oba koridorja pred vstopom v dolino Parecag 
situativno in višinsko tudi zdruţita.  
Oba koridorja izkoriščata morfološke danosti terena. Večinoma potekata preko grap in 
pobočij hribov in za premagovanje višinske razlike poskušata čimbolj slediti terenu. V obeh 
primerih je potrebno izvrtati predor, saj predstavlja hrib, na katerem leţi vas Korte, previsoko 
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naravno oviro, ki se ji na tako kratki razdalji ne da drugače umakniti. Ostale večje prostorske 
omejitve so, poleg doline Drnice, še hrib Sveta Nedelja ter dolina Parecag. V obeh dolinah se 
je potrebno izogniti večjim posegom na kmetijska zemljišča, saj sta obe izrednega pomena za 
tamkajšnje kmetijstvo in gospodarstvo. Na slemenu hriba Sveta Nedelja stoji spomeniško 
zavarovana cerkev, ki se ji je tudi potrebno izogniti. Drugače pa ozemlje, po katerem potekata 
koridorja povezovalne ceste, ne spada pod nobeno zavarovano območje in zato ta pogoj ne 
vpliva na njuno umestitev v prostor. 
 
 
Slika 19: Relief terena na območju obeh koridorjev 
Vir: http://www.geopedia.si 
 
Na zgornji sliki je vidna razgibanost reliefa na območju ISD. Hribovit teren nam zato v 
nadaljnji fazi projektiranja, predstavlja poglavitni razlog za umestitev več premostitvenih 
objektov in predora v traso ceste. V nadaljevanju naloge je posebej opisan razlog za izbiro 
predora, ki predstavlja največji gradbeni strošek in se ga na drţavnih cestah praviloma ne 
načrtuje.  
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7.2 Tehnični podatki 
7.2.1 Določitev projektne hitrosti in projektnih elementov 
Cesta Padna- Sečovlje bo razvrščena med povezovalne regionalne ceste. Teren po katerem 
poteka trasa je hribovit. Po »Pravilniku o projektiranju cest« (Ur.l. RS št. 91/2005) je za tako 
funkcijo in tak teren predvidena in ustrezna projektna hitrost 70 km/h. Zelo pomembno je, da 
so osnovni gradbeni in prometno-tehnični pogoji za varnost izpolnjeni, zato je potrebno paziti 
na ustrezno zaporedje horizontalnih kroţnih lokov in skladnost tlorisnega ter višinskega 
poteka ceste. 
Preglednica 4: Minimalni projektni elementi 
Računska hitrost - Vr 70 km/h 60 km/h 50 km/h 
Teren hribovit hribovit hribovit 
Minimalni horizontalni radij- Rmin,hor 175 m 125 m 75 m 
Minimalni vertikalni konveksni radij - 
Rmin,vert,konv                            
    2000 m     1500 m    1000 m 
Minimalni vertikalni konkavni radij- 
Rmin,vert,konk          
1500 m 1200 m 750 m 
Maksimalni podolžni nagib- smax 10 % 10 % 10 % 
Minimalni prečni nagib- qmin 2,5 % 2,5 % 2,5 % 
Maksimalni prečni nagib- qmax 7 % 7 % 7 % 
 
Preglednica 5: Uporabljeni projektni elementi 
Element Varianta 1 Varianta 2 
Vr 70, 60, 50 km/h 70, 60 km/h 
Teren hribovit hribovit 
Rmin,hor 80 m 130 m 
Rmin,vert,konv 15000 m     15000 m 
Rmin,vert,konk 16800 m 4000 m 
smax 5,90 % 6,90 % 
qmin 2,5 % 2,5 % 
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7.2.2 Zgornji ustroj 
Na podlagi izkustvenih podatkov je bil izbran sledeči zgornji ustroj: 
 bitumenski beton    BB8s   4 cm 
 bitudrobir skeletne strukture   BD22S  7 cm 
 tampon     D32   20 cm 
 posteljica     KMN100  30 cm 
V nadaljni projektni fazi bo potrebno voziščno konstrukcijo posebej dimenzionirati. 
7.2.3 Prečni prerez ceste 
Dimenzija normalnega prečnega profila cestišča se določi glede na vrsto ceste, prometno 
obremenitev in projektno hitrost. V svojem primeru sem izbral naslednje dimenzije: 
 vozni pasovi  2 × 3,00 m 
 robni pasovi 2 × 0,25 m 
 bankina  2 × 1,00 m 
 skupaj 8,50 m 
 
V območju nivojskih kriţišč se cesta razširi za 3,00 m. Zaustavne razdalje na območjih 
nivojskih kriţanj so podane glede na določila v TSC 03.300 Geometrijski elementi cestne osi 
in vozišča. 
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Slika 20: Normalni prečni profil za obravnavani varianti 
 
Detajlnejši izris karakterističnega prečnega profila je podan v grafičnih prilogah. 
V vkopih je treba posebno pozornost nameniti kontroliranemu odvodnjavanju padavinskih 
voda s cestišča. Ob zaključku robnega pasu je namesto bankine predvidena koritnica širine 0,5 
m, za njo pa berma širine najmanj 1,0 m. 
Na premostitvenih objektih in v predorih je namesto bankine predvidena površina za 
vzdrţevanje, širine 1,0 m.  
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8 OPIS PROJEKTNIH REŠITEV 
8.1 Varianta 1 
Varianta 1 se s podaljšanjem nadvoza 4-10 v km 12+810 projektirane trase AC Koper – 
Dragonja v viadukt 6-1 dolţine 390 m, dvigne nad dolino Drnice z naklonom 2,4 %. 
Horizontalno gledano ima viadukt obliko »S« krivine, sestavljene iz polmerov 120 m in 145 
m. V km 0,5+65 m pride do nivojskega kriţanja z lokalno potjo Odcep vas Grbci- Vala- 
Bandelj. V km 0,7+60 m prečkamo manjšo grapo potoka Šturek preko viadukta 6-2 v loku s 
polmerom 170 m, dolţine 132 m in z vzdolţnim nagibom 5,75 %.  
Od začetka trase do km 1,2+00 m znaša projektna hitrost zaradi enostavnejših projektnih 
elementov  60 km/ h. V km 1,3+30 m preidemo v območje spiralnega vodenja osi ceste. To je 
eden izmed dveh odsekov na trasi z najmanjšim uporabljenim horizontalnim radijem, ki znaša 
80 m. Uporaba spiralastega viadukta se je izkazala kot najustreznejša rešitev glede na 
zahtevne terenske razmere na tem območju. Projektna hitrost na celotnem odseku spiralastega 
viadukta znaša 50 km/h.   
 
Slika 21: Primer spiralastega viadukta na Japonskem 
Vir: http://www.trb.org 
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Takih viaduktov pri nas še nimamo, čeprav jih v tujini nemalokrat uporabijo. Predstavljajo 
praktično rešitev pri premagovanju velike višinske razlike na omejenem prostoru. Število 
zavojev je lahko večje, odvisno od višine, ki jo nameravamo premostiti. 
V km 1,9+14 m preidemo v predor 8-1 dolţine 490 m. Večina viadukta 6-3 poteka v 
konveksni zaokroţitvi z radijem 16800 m, razen zadnjih 50 m, ko preide v naslednjo 
konveksno zaokroţitev polmera 26800 m, preko katere poteka tudi celoten predor. Iz predora 
8-1 se pojavi trasa nad dolino Parecag v km 2,4+04 m. V km 2,4+94 m se nahaja priključek 
Korte. Horizontalno gledano poteka celoten predor v radiju 1000 m. Po izhodu iz predora, 
pred priključkom Korte, cesta preide v horizontalni radij 120 m, zato je potrebno na tem 
območju zmanjšati projektno hitrost na 50 km/h. Priključna cesta se nahaja na območju 
deponije Griven. Omenjeno deponijo prečka v horizontalnem loku s polmerom 80 m. 
Na območju trase ceste sta predvideni dve večji deponiji za viške izkopnega materiala, ki bi 
nastali pri izkopu iz predora. Poleg deponije Griven prečkamo v km 2,6+50 m še deponijo 
Tijola. Pod obema deponijama bo preko drenaţnih galerij urejeno odvodnjavanje obstoječih 
hudournikov, ki se nahajajo v obeh grapah. 
Trasa ceste nato prečka dolino Parecag z viaduktom 6-4, ki se začne v km 2,7+95 m. Nagib 
nivelete na območju viadukta znaša 0,94 %. Horizontalna os viadukta je v »S« krivini, 
sestavljeni iz radiev 80 in 125 m in prehodnic med njima. Od km 2,7+ 90 m do km 3,1+ 00 m 
je predvidena projektna hitrost 60 km/h. Niveleta viadukta poteka v konveksni zaokroţitvi 
radija 26800 m. V km 3,9+44 m se trasa horizontalno gledano zdruţi s traso Variante 2. V km 
3,9+77 m preide iz prej omenjene konveksne v konkavno zaokroţitev radia 15000 m ter nato 
poteka v konstantnem naklonu 1,14 % po pobočju hriba Sveta Nedelja, skozi dolino Parecag 
do konca trase. V km 4,1+55m se nahaja nivojsko kriţanje z javno potjo Šola Sečovlje – 
Čedola – Gorgo. V km 4,4+45 m se niveleta Variante 1 višinsko zdruţi z niveleto Variante 2. 
Os ceste obide horizontalnim radiem 250 m območje osnovne šole in v km 4,7+45 m nivojsko 
kriţa lokalno cesto Šola – Gorgo. Na koncu se naveţe na projektirano dostopno cesto do 
bodočega stanovanjskega naselja Košta, ki se navezuje na projektirano kroţno kriţišče 
Sečovlje. Skupna dolţina Variante 1 znaša 4,981 km. 
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8.1.1 Priključek Korte pri varianti 1 
Priključna cesta za Korte se odcepi od Variante 1 v km 2,4+94 m. Nahaja se na območju nad 
deponijo Griven. Pri trasiranju ceste se upošteva konfiguracijo terena. Oblikovanje cestnega 
telesa je skladno z obstoječo konfiguracijo terena v terasah (preureditev teras na način, da bo 
nasip ceste čim manjši). Od povezovalne ceste se preko krajšega platoja dolţine cca. 24 m in 
naklonom 3 % prične niveleta dvigati proti Kortam z naklonom 11,3 %. V km 0,1+13 je 
nivojsko kriţanje z javno potjo Medoši- Krog. Niveleta ceste preide na območju kriţanja v 
naklon 3 % na dolţini odseka cca. 61 m. Niveleta se nato zopet dviga z nagibom 11,13 % do 
serpentine radia 30 m. Pred in v območju serpentine se naklon nivelete zniţa na 4 %, 
projektna hitrost pa se zniţa na 30 km/h. Po izhodu iz serpentine se niveleta zopet dviga proti 
Kortam, tokrat v naklonu 6,64 %, pred naseljem Medoši pa se naklon zmanjša na 3,5 %. Pri 
vseh vertikalnih zaokroţitvah (razen zadnje, radia 100 m) so uporabljeni minimalni radiji, 600 
m za konkavne in 800 m za konveksne. Na koncu se cesta v naselju Medoši priključi na 
obstoječo lokalno cesto Korte – Medoši – Draga – Slami. Prednostna smer voţnje poteka 
sedaj v smeri priključka, sedanja lokalna cesta od naselja Slami do Medošev pa je podrejena. 
Celotna dolţina trase priključka na cesto znaša 1,217 km. 
8.2 Varianta 2 
Varianta 2 izhaja iz priključka Padna na AC Koper – Dragonja v km 12+810. S podaljšanjem 
nadvoza 4-8 v priključku Padna v viadukt 6-1, dolţine 100 m, prečkamo dolino Drnice tako, 
da ostane prehodna za lokalne poti in obdelovalne kmetijske stroje. Horizontalni radij 
viadukta znaša 125 m, zato je na njem dovoljena projektna hitrost 60 km/h.  V km 0,1+95 je 
pod njim speljana deviacija lokalne ceste Bandelj- Korte. Niveleta se po konkavni vertikalni 
zaokroţitvi radia 4000 m v km 0,4+50 m prične dvigati po  severnem pobočju korteţanskega 
hriba z naklonom 6,84 %. V km 1,1+43, po vertikalni konveksni zaokroţitvi radia 18000 m, 
se naklon niveleta zniţa na 3 %. V nasipu prečka dolino potoka Brnjice, nato pa preko 
viaduktov 6-2 in 6-3 dolţin 170 in 425 m in horizontalnim radiem 175 m dvakrat prečka 
dolino Medljanščice s traso v obliki spirale. V nadaljevanju gre trasa po dolini potoka Brnjice. 
Izbrani spiralni potek trase omogoča dvig nivelete za izvedbo priključka Korte. Pribliţno sredi 
viadukta 6-3 se prične vertikalna konveksna zaokroţitev z radiem 17600 m, ki se nadaljuje do 
pribl. polovice predora 7-1 pod vasjo Korte. Naklon nivelete se v območju zaokroţitve iz 3 % 
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vzpona prevesi v 3 % padec.  Pred vhodom v predor, v km 2,6+42 m se odcepi priključek 
Korte. Območje razcepa s priključkom Korte leţi v celoti na deponiji Brnjica, ki bo postala 
najbliţja deponija. V km 2,7+42 cesta vstopi v predor 8-1, dolţine 727 m. Trasa ceste v 
predoru je v horizontalnem radiju 1500 m. Cesta izstopi iz predora nad dolino Parecaga, v 
grapi Borgola. Tam je za potrebe odlaganja viškov materiala urejena še druga deponija na 
območju trase. Po prečkanju deponije Borgola, sledi konveksna vertikalna zaokroţitev z 
radiem 15000 m, in največji radij nivelete 6,9 %. V km 4,0+90 m prečka trasa ceste dolino 
Parecaga preko viadukta 6-4 dolţine 232 m. Horizontalni potek nivelete je od km 5,1+16 m 
enak poteku nivelete Variante 1, v km 5,6+17 se niveleti obeh variant izenačita. Skupna 
dolţina trase znaša 6,153 m. 
 
 
Slika 18: Pogled na dolino Parecag 
8.2.1 Priključek Korte pri varianti 2 
Priključek v smeri Kort se od ceste Padna – Sečovlje odcepi v km 2,6+42 m. Prvih 20 metrov 
nivelete je v nagibu 3 %, nakar se preko konkavne vertikalne zaokroţitve radia 600 m dvigne 
proti Kortam. Trasa cesta poteka pribliţno do km 0,3+30 preko deponije Brnjica. Načrt 
deponije in ceste upošteva konfiguracijo terena, skladno z načeli krajinskega oblikovanja 
(preureditev teras na način, da bo nasip ceste čim manjši). V km 0,3+53 m preide trasa ceste 
preko konveksne vertikalne zaokroţitve radia 1500 m v serpentino radia 45 m, z nagibom   
1.9 %. Po izhodu iz serpentine se cesta preko konkavne vertikalne zaokroţitve z radiem 1500 
m, dvigne z naklonom 11,7 % do začetka vasi Korte. Na koncu se preko vmesnega platoja 
dolţine 35 m in vzdolţnega nagiba 3 %, priključi na obstoječo lokalno cesto Korte- Šared kot 
glavna smer v kriţišču.. Cesta v smeri proti Kortam postane podrejena.  Celotna dolţina trase 
priključka znaša 0,851 km.  
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8.3 Najpomembnejše razlike med variantama 
Obravnavani varianti ceste Padna- Sečovlje se razlikujeta v več pomembnih točkah. Prvi od 
teh sta izhodišče in konec. Obe varianti se zaključita v isti točki, projektiranem kroţnem 
kriţišču Sečovlje. Razlikujeta pa se po izhodišču. Različna izbira izhodiščnih točk je pogojena 
več dejavnikom, poglavitna sta pa dva; potek projektirane avtoceste Koper - Dragonja in 
lokacija njenih priključkov ter sama morfologija tamkajšnjega terena. Prehod iz doline reke 
Drnice do doline Parecag namreč poteka po dveh različnih koridorjih. Razlika med njima je 
predvsem ta, da varianta 1 poteka po juţnem pobočju korteţanskega hriba, varianta 2 pa po 
severnem. Varianta 1 je za 1172 m krajša od variante 2, vendar sem ni všteta razdalja med 
projektiranim priključkom Padna, ki predstavlja njeno izhodišče in izhodiščem variante 1. Če 
gledamo na priključek Padna kot skupno izhodišče in ji prištejemo še to razdaljo, ki znaša cca. 
1350 m, postane trasa variante 1 daljša od trase variante 2. Varianta 2 nima na celi trasi niti 
enega odseka, kjer bi bila zahtevana projektna hitrost manjša od 60 km/h. Vendar ima 
varianta 1 krajšo skupno dolţino viaduktov ter predora in manjše količine izkopov in nasipov. 
To ni zanemarljiv podatek, glede na to, da predstavljajo predori skoraj vedno največji deleţ 
investicijske vrednosti ceste.  
8.3.1 Predor 
Pri obeh variantah ceste se za premagovanje višinske razlike poleg spiralastega viadukta in 
serpentin uporabi tudi predor. »Cestni predor« je podzemni gradbeni objekt v trasi ceste, s 
katerim se omogoča: 
 ohranjanje poteka ceste v predpisanih mejah geometrijskih in tehničnih elementov 
ceste skozi reliefne pregrade, 
 zagotavljanje zaščite okolja ceste pred čezmernimi škodljivimi vplivi cestnega 
prometa, 
 izvedba podzemnega poteka ceste na območjih, na katerih ga zaradi krajinskih ali 
urbanih značilnosti ali drugega pomembnega elementa rabe prostora ni mogoče 
zgraditi na površini. 
 
 
Radovac, J. 2009. Idejna zasnova povezovalne ceste Padna – Sečovlje. 36 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL, FGG, Oddelek za gradbeništvo, Prometna smer. 
 
Danes predstavlja izbira predora nezaţeleno rešitev. Predori so velike investicije, zato se 
izkaţejo kot ekonomsko upravičeni le pri zelo velikih prometnih obremenitvah. Vendar se z 
izgradnjo predorov zelo zmanjša negativne vplive na okolje in hkrati tudi stroške 
uporabnikov. Ugodnejši potek ceste (nivelete) vpliva na manjšo porabo goriva, manjše 
količine emisij v okolje, manjše obratovalne stroške vozil ter krajše potovalne čase. Še 
posebno na tako reliefno zahtevnem območju kot je območje ISD, je umestitev  predora 
nujna. Čeprav točnih meril za ugotavljanje uspešnosti vlaganja v predore še nimamo, 
dolgoročno gledano koristi uporabnikov ceste in okoliških prebivalcev sigurno odtehtajo 
njegovo izgradnjo. Koristi so pa razlika stroškov uporabnikov glede na prejšnje stanje ceste, 
posledic prometnih nesreč in vzdrţevanja. Poleg tega se v našem primeru izognemo posegu 
na večje število kmetijskih, gozdnih in predvsem na Obali zelo dragocenih stavbnih zemljišč.   
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9 GLAVNE PREDIZMERE IN PRIMERJAVA VARIANT 
9.1 Izračun količin 
Izračun zemeljskih mas in volumnom sem opravil s pomočjo programa Plateia. Privzeta 
metoda upošteva površine in razdalje med profili. Dobljeni rezultati so vidni v spodnji tabeli. 
 
Preglednica 6: Pregled količin po variantah 
Količine Varianta 1 Varianta 2 
Nasip [m
3
] 103550 123845 
Izkop [m
3
] 160140 183795 
Izkop predora [m
3
] 39210 57550 
Izkop priključek Korte [m3] 71879 14900 
Nasip priključek Korte [m3] 23116 55973 
Skupaj izkopi  [m
3
] 271229 256245 
Skupaj nasipi [m
3
] 126666 179818 
Višek materiala [m3] 144563 76427 
 
V zgornji preglednici so opazni precejšnji viški materiala. Čeprav se v cestogradnji teţi k 
temu, da bi bile zemeljske mase izkopov in nasipov čimbolj izenačene, v tem primeru ne 
predstavljajo večjih problemov. Nasprotno, viški materiala, dobljeni pri izkopih predora ter na 
trasi ceste, se bodo odlagali na načrtovane deponije materiala, preko katerih bosta speljani obe 
varianti. Deponije imajo to prednost, da lahko, če so pravilno grajene, nadomestijo drage 
premostitvene objekte. Za ta namen se predvidi obstoječe grape, ki predstavljajo naravno 
oviro pri zveznem višinskem poteku nivelete obeh obravnavanih tras. Površine terena pod 
nasipom deponije je potrebno predhodno očistiti in pripraviti na odlaganje materiala. K tem 
pripravljalnim delom spadata predvsem ureditev odvodnjavanja obstoječih vodotokov z 
drenaţnimi galerijami ter ureditev dostopnih poti. Površine deponij bodo imele končno obliko 
teras, s čimer se najbolj pribliţamo izgledu okoliške krajine. Terase ne bodo smele biti višje 
od 1,5 m, predvidena širina posamezne terase pa bo znašala pribliţno 5 m. 
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9.2 Gradbeni stroški po variantah 
 V gradbene stroške štejemo vse stroške, ki jih imamo pri gradnji. Razdeljeni so v 4 skupine: 
trasa, objekti, predori in ostalo.  
 
Trasa upošteva preddela, spodnji in zgornji ustroj, odvodnjavanje in opremo ceste. Pod 
skupino objekti imamo viadukte, nadvozov in podvozov v tem primeru nimamo pri nobeni od 
obravnavanih variant. V tretji skupini obračunamo predore in pokrite vkope, medtem ko med 
ostalo štejemo razcepe in priključke, deviacije, regulacije in bazene ter prestavitve 
komunalnih vodov. Za izračun investicijske vrednosti objekta moramo dodati še vrednost 
odkupljenih zemljiških in stavbnih površin ter določen deleţ, pribliţno 20 %, za nepredvidena 
dela, 3 % štejemo za izdelavo projektne dokumentacije in 4 % za raziskave in nadzor gradnje.  
 
Na tem nivoju se stroške poda na osnovi pribliţnih cen, na osnovno enoto. Tako npr. večino 
postavk obračunamo na meter ceste, za osnovo pa vzamemo cene iz ţe prej izdelanih 
projektov. 
 
V spodnjih preglednicah 7 in 8 navajam pribliţen izračun investicijske vrednosti za vsako 
varianto posebej. V investicijsko vrednost ne sodijo samo gradbeni stroški, ampak tudi stroški 
za izdelavo dokumentacije, odkupov in stroški nadzora gradnje.  
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9.3 Primerjava variant 
V to primerjavo sta vključeni varianta 1 in varianta 2. V elementih, ki to omogočajo, je v to 
primerjavo vključena tudi cesta R3- 628/1427 Sečovlje – Dragonja.  




 vplivi na okolje, 
 vplivi na regionalni razvoj. 
Natančneje lahko variante primerjamo le po prometno- in gradbeno-tehničnem kriteriju. 
Ekonomskega vrednotenja v tej fazi in s temi podatki ni mogoče izvesti, zato tu primerjamo le 
investicijske vrednosti.  
Pri določanju vplivov na okolje in regionalni razvoj lahko podamo le svoje mnenje, saj bi 
morali biti trasi biti preverjeni s strani ustreznih strokovnjakov s področja krajinske 
arhitekture, ekologije, varovanja pred hrupom, naravnih in kulturnih vrednot, itd., ki so 
praviloma vedno vključeni v tak projekt.  
9.3.1 Prometno – tehnična primerjava 
Pri prometno-tehnični primerjavi med seboj primerjamo trase glede na časovne zamude in 
prevoţene kilometre vozil. Podatke o številu vozil povzamemo na spletni strani Direkcije 
Republike Slovenije za ceste. V primeru naših dveh variant tega podatka nimamo. Kot 
merodajno vrednost privzamemo povprečni letni dnevni promet na cesti R3- 628/1427 
Sečovlje – Dragonja, s katero bomo v nadaljevanju tudi primerjali obe naši varianti. 
Priključek Korte se zaradi pomanjkanja podatkov ne obravnava. Pri vseh treh cestnih 
povezavah upoštevamo kot potovalno hitrost povprečno projektno hitrost, ker so na obeh 
trasah tudi odseki s projektnimi hitrostmi manjšimi od 70 km/h oz. 90 km/h.  
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Preglednica 7: Prikaz prometnega dela in zamud vozil na obravnavanih variantah 
Količine Varianta 1 Varianta 2 
Sečovlje – Dragonja      
(R3 – 628/1427) 
Dolţina odseka [km]* 6,672 6,551 8,207 
PLDP [vozil] 2672 2672 2672 
Vpotovalna [km/h] 63 69 67 
Prometno delo [vozil*km] 17.828 17.504 21.929 
Zamude [vozil*h] 283 254 327 
* Za dolţino odseka se upošteva prometna dolţina odseka, t.j. razdalja med projektiranim 
priključkom Padna na AC Koper – Dragonja in projektiranim kroţnim kroţiščem Sečovlje. 
 
9.3.2 Gradbeno- tehnična primerjava 
Preglednica 8: Količine pri gradbeno- tehnični primerjavi 
Gradbeno-tehnični elementi Varianta 1 Varianta 2 
Gradbena dolţina   [m] 4981 6153 
NPP  [m] 8,5 8,5 
Vr  [km/h] 70,60,50 70,60 
Max vzdolţni nagib  [%] 5,90 6,90 
Dolţina maksimalnega naklona [m] 1410,33 1306,23 
Dolţina trase s>3 %  [m] 2160,43 1999,23 
Dolţina trase s<=3 %  [m] 2820,57 4153,77 
Rh,min  [m] 80 130 
Dolţina predorov  [m] 490 727 
Dolţina viaduktov  [m] 899 927 
Izgubljena višina  [m] 70,26 105,44 
Nasipi (skupaj s povezovalno cesto za Korte) [m
3
]  126666 179818 
Izkopi (skupaj s povezovalno cesto za Korte) [m
3
]  232019 198695 
Izkopi (predor)                           [m
3
]  39210 57550 
Izkopi (skupaj)                           [m
3
]  271229 256245 
Viški materiala  [m3] 144563 76427 
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9.3.3 Prometna varnost 
Na prometno varnost vplivajo predvsem tehnični elementi ceste, ki pa sem jih ţe pri 
projektiranju upošteval. Med te sodijo minimalni radiji in minimalne dolţine posameznih 
elementov, ustrezno sosledje uporabljenih elementov, tako pri horizontalnem, kot pri 
vertikalnem poteku trase. Na odsekih, kjer so uporabljeni tehnični elementi manjši od 
dovoljenih za projektno hitrost 70 km/h, se z ustrezno horizontalno in vertikalno signalizacijo 
to tudi označi. Prav tako ni zaţelena uporaba dolgih prem, saj voznika prisilijo v to, da 
pospešuje. Obvezno pa je upoštevanje skladnosti vertikalnih in horizontalnih elementov, da se 
izognemo neestetskemu vodenju trase. 
 
Z upoštevanjem pravilnika o projektiranju cest in tehničnih specifikacij zagotovimo, da so 
trase prometno varne, tako da med njimi ni razlik. 
 
9.3.4 Primerjava gradbenih in investicijskih stroškov 
Primerjavo gradbenih in investicijskim stroškov opravimo s pomočjo spodnje preglednice. 
Preglednica 9: Gradbeni in investicijski stroški po variantah 
 
 
Varianta 1 Varianta 2 
Gradbeni stroški [EUR] 
 (z DDV-jem) 
26.889.810,00 35.695.760,00 
Odkupi, nepredvidena dela, projekti, 
raziskave in nadzor 
10.747.770,00 12.653.728,00 




9.3.5 Vplivi na okolje 
Obe varianti nove ceste potekata večinoma po neposeljenih in z gozdom poraščenih pobočjih 
korteţanskega in sosednjih hribov ter teţko dostopnih grapah med njimi. Pričakovati je, da 
bodo zaradi tega imele škodljive prometne emisije na tem območju manjši vpliv na okolje kot 
na obstoječi cesti Sečovlje- Dragonja. Ta poteka po dolini Dragonje, kjer je zelo razvito 
kmetijstvo, predvsem poljedelstvo, sadjarstvo in vinogradništvo. Škodljive emisije zaradi 
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prometa so temu okolju še toliko bolj nevarne, saj se s tam pridelanim sadjem in zelenjavo 
prehranjujejo ljudje iz celotne regije.  
Dolina Drnice je prav tako pomembno območje, ki mu je potrebno posvetiti posebno 
pozornost. Pri obeh variantah se predvidi premostitev doline z viaduktom. S tem se izognemo 
posegom v tamkajšnje kmetijske površine in hkrati doseţemo potrebno protipoplavno varnost. 
Nezanemarljivo je tudi dejstvo, da z izgradnjo viadukta ne vplivamo na mikroklimo območja 
ob reki Drnici in omogočimo prosto prehajanje zračnih mas skozi dolino.  
Poleg izpušnih plinov sodi med škodljive emisije prometa tudi hrup. Razen na območju 
Parecaga, novi trasi cest potekata po neposeljenih območjih oz. sta od njih precej oddaljeni. 
Pod Kortami, kjer se obe trasi najbolj pribliţata omenjenemu naselju, vstopita v predor, tako 
da se vpliv hrupa tam izniči. V dolini Parecaga je niveleta ceste v nasipu, saj se na priključek 
kroţnega kriţišča Sečovlje navezujemo na višini terena. V naslednjih fazah projektiranja bo 
potrebno uskladiti niveleti povezovalne ceste in projektiranega priključka. Predlagam, da se 
niveleto ceste toliko zniţa, da bi bila na celotnem odseku vkopana. S tem bi rešili problem 
emisij hrupa, saj bi vkopne breţine delovale kot protihrupna zaščita. Poleg tega cesta ne bi 
posegala v vidno polje stanovalcev. Na tem odseku se trasa ceste (trasi variant 1 in 2 sta na 
tem odseku ţe zdruţeni, zato lahko govorimo o eni trasi) najbolj pribliţa urbanemu območju, 
t.j. naselju Košta. Cesta je od tamkajšnje osnovne šole oddaljena vsega 75 m, zato bi bil vkop 
najbolj ugodna in učinkovita rešitev. V primeru, da to vseeno ne bi zadoščalo, se predvidi 
moţnost aktivne ali pasivne protihrupne zaščite.  
Če na kratko povzamemo, sta obe trasi iz okoljevarstvenega vidika enakovredni. 
 
9.3.6 Vplivi na regionalni razvoj 
Kvalitetne prometnice so predpogoj za uspešen razvoj bolj oddaljenih krajev, ki imajo 
moţnosti, nimajo pa ustreznih prometnih povezav. Območje ISD ima take moţnosti in 
potencial, največji problem pa predstavljajo ravno neustrezne in pomanjkljive cestne 
povezave. Razvojni potenciali se skrivajo v turizmu, predvsem v okolju prijaznim 
dejavnostim kot sta kolesarstvo in pohodništvo. Regionalni razvojni plan Juţne Primorske 
predvideva na tem območju razvoj obstoječih turističnih kmetij in vinogradniških kleti ter 
uveljavitev novih. Območje se nahaja v neposredni bliţini največjih obalnih turističnih 
središč, hkrati pa je dovolj oddaljeno od njih, da ni podvrţeno direktnim pritiskom masovnega 
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turizma. Prav zato bi nova, kvalitetna cestna povezava, ki bi omogočila neoviran dostop tudi 
javnemu prevozu, pomenila veliko pridobitev za turistični razvoj celotnega obalnega zaledja. 
Neustrezne cestne povezave povzročajo probleme pri dostopu do območja ISD tudi vozilom 
javnih sluţb. Med te spadajo vozila komunalnih sluţb, reševalna vozila ter teţki tovornjaki v 
primeru večjih gradbenih del. Posebno oteţen je dostop gasilskim vozilom, saj je območje 
ISD skozi celo leto poţarno ogroţeno zaradi dolgotrajnih suš. 
Letališču Sečovlje se po dolgih letih stagnacije in nazadovanja sedaj obeta nov zagon. 
Narejeni so načrti za njegovo modernizacijo in širitev v okviru sedanjih mej. Podaljšanje 
vzletno - pristajalne steze iz 1200 m na 1400 m bo omogočilo vzpostavitev trajnih povezav ne 
samo z okoliškimi letališči, temveč tudi z največjimi letališči v Evropi (London, Frankfurt, 
Amsterdam. V povezovanju  z lokalno turistično ponudbo bo pomenilo velik prispevek k 
nadaljnjemu gospodarskemu  razvoju celotne regije. Seveda bo potrebno za to zagotoviti tudi 
ustrezne prometne povezave z okoliškimi turističnimi središči.  
Načrtovane nove avtocestne povezave v slovenskem primorju bodo omogočile večjo 
prometno pretočnost. Ob primeru vzdrţevalnih del, prometnih nesreč ali večjih zastojev v 
turistični sezoni bi bilo smiselno zagotoviti alternativno povezavo med Lucijo in Koprom. Ta 
povezava je prometno najbolj obremenjena, zato bi v primeru dolgotrajnejše popolne cestne 
zapore v eni ali drugi smeri sledili takojšnji večji prometni zastoji. V takih primerih bi promet 
preusmerili po novi povezovalni cesti.    
Iz vidika regionalnega razvoja lahko naredimo sklep, da imata cesti enakovredni vlogi. 
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9.3.7 Končna ocena primerjave variant 
Preglednica 10: Končna primerjava variant 1 in 2 
Kriteriji primerjave Varianta 1 Varianta 2 
Prometno-tehnični 2 1 
Gradbeno-tehnični 2 1 
Prometna varnost ustreza ustreza 
Gradbeni in investicijski stroški 1 2 
Vpliv na okolje 1/2 1/2 
Vpliv na regionalni razvoj 1/2 1/2 
Povprečje 1,2 1 
 
Po zgoraj navedenih ocenah lahko vidimo, da se za ugodnejšo izbiro izkaţe varianta 2. 
Varianti sta si nasploh po oceni zelo blizu, tako da dejansko varianta 2 ne odstopa bistveno od 
variante 1.  
 
Na koncu se varianta 2, čeprav je glede na gradbeno dolţino daljša, izkaţe kot ustreznejša. To 
je predvsem posledica boljših prometno in gradbeno – tehničnih kriterijev, ki določajo njen 
potek. Zaradi njih omogoča doseganje krajših zamud, višjih potovalnih hitrosti in temu 
posledično krajših potovalnih časov. Tudi dostopna cesta za Korte ima pri varianti 2 boljše 
tehnične elemente kot pri varianti 1, kar je še dodatna prednost. Vse to pa varianta 2 dosega 
ob ustrezni prometni varnosti ter isto ugodnih vplivih na okolje in regionalni razvoj kot pri 
varianti 1.   
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10 PRIMERJAVA Z OBSTOJEČO CESTO SEČOVLJE – DRAGONJA IN 
SKLEPNA OCENA 
 
Če na koncu primerjamo izbrano varianto 2 z obstoječo cesto R3 628/1427 Sečovlje – 
Dragonja, pridemo do sledečih zaključkov. Obstoječa cesta nima dostopa do območja ISD in 
je zato iz tega vidika pomanjkljiva. Zaradi morfologije tamkajšnjega terena in poteka ceste v 
kmetijskem in ekološko občutljivem območju doline reke Dragonje, so moţnosti 
rekonstrukcije, ki bi omogočila izgradnjo priključne ceste za Korte, skoraj nične. Obstoječa 
cesta se tako oceni kot razvojno neperspektivna. Zato je smiselno poiskati moţnost izgradnje 
nove povezovalne ceste. Kot najbolj primerna se je izkazala varianta 2. Povezovanje bo 
delovalo na več nivojih, odvisno od potreb uporabnika. Namenjena bo prometnemu 
povezovanju središč lokalnih skupnosti, povezovanju teh središč z zaledjem, povezovanju za 
drţavo pomembnih turističnih in obmejnih območij ter mejnih prehodov z drţavnimi cestami.  
Vse z namenom, da izboljšamo ţivljenjske razmere prebivalstva ne samo na območju ISD, 
temveč na območju celotne regije. 
 
Iz predhodne ocene je razvidno, da je pri izboru trase potrebno upoštevati več kriterijev, prav 
tako pri izboru sodeluje več strokovnjakov, ki preučijo moţne vplive bodoče trase. Na tak 
način doseţemo primerno objektivno oceno. Posebno na obalnem področju je potrebno veliko 
pozornosti posvetiti izgledu krajine ter turistične centre čimbolj neškodljivo in hitro povezati 
med sabo. Zanimiva bi bila tudi presoja po prostorskem pristopu, kjer bi dobili traso, ki 
najmanj obremenjuje okolje. V primeru, ko se trasi po tehniškem in prostorskem pristopu 
najbolj ujemajo, dobimo traso, ki je ugodna po vseh kriterijih. 
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Preglednica 7: Preliminarni aproksimativni predračun za varianto 1 
 
9.4.4.1 PRELIMINARNI APROKSIMATIVNI PREDRAČUN 
POVEZOVALNA CESTA PADNA - SEČOVLJE  L[m]= 4.981,00    
VARIANTA 1 Lobjektov[M]= 1.389,00    
km 0,000 - km 4,981  L`[m]= 3.592,00     
            ENOTA KOLIČINA ENOT.CENA 
SKUPAJ BREZ 
DDV SKUPAJ Z DDV 
1   1.0 TRASA                 
2   1.1 PREDDELA       m' 3.592 30,00 107.760,00 129.312,000 
3   1.2 SPODNJI USTROJ                 
4        IZKOPI       m
3
 209.350 4,50 942.075,00 1.130.490,00 
5        NASIPI       m
3
 103.550 5,00 517.750,00 621.300,00 
6   IZKOPI PREDOROV       m
3
 39.200.00 VŠTETO K PREDOROM   
7   OSTALO       m' 4.981 87,50 435.838,00 523.005,00 
8   S K U P A J   S P O D N J I   U S T R O J              1.895.663,00 2.274.796,00 
9   1.3 ZGORNJI USTROJ       m2 35.614 28,00 997.192,00 1.196.630,00 
10   1.4 ODVODNJAVANJE       m' 3.592 195,00 700.440,00 840.528,00 
11   1.5 OPREMA CESTE       m' 4.981 180,00 896.580,00 1.075.896,00 
12 A  S K U P A  J   T R A S A             4.597.635,00 5.517.162,00 
13                     
14   2.0 OBJEKTI                 
15   2.1 VIADUKTI               
16   6-1, L=390,00 m       m
2
 3.315 600,00 1.989.000,00 2.386.800,00 
17   6-2, L=132,00 m       m
2
 1.122 600,00 673.200,00 807.840,00 
18   6-3, L=245,00 m       m
2
 2.083 600,00 1.249.800,00 1.499.760,00 
19   6-4, L=132,00 m       m
2
 1.122 600,00 673.200,00 807.840,00 
18           4.585.200,00 5.502.204,00 
           se nadaljuje... 
    ...nadaljevanje                  
24 B  S K U P A J   O B J E K T I             4.585.200,00 5.502.204,00 
25                     
26  3.0 PREDOR                 
27   predor 8-1, L=490 m       m' 490 20.780,00 10.182.200,00 12.218.640,00 
29 C S K U P A J   P R E D O R              10.182. 000,00 12.218.640,00 
30                     
31   4.0 OSTALO                  
32   4.1 PRIKLJUČNA CESTA IN POTI            
33   Priključna cesta za Korte       m' 1217 220,00 267.740,00 321.288,00 
33   Priključne poti       m' 870 160,00 696.000,00 835.200,000 
           
35   4.3 REGULACIJE IN DRENAŽNE GALERIJE       m' 680 1.220,00 829.600,00 995.520,00 
36   4.4 PRESTAVITVE IN STORITVE       m' 1000 1.250,00 1.250.000,00 1.500.000,00 
37 D S K U P A J  O S T A L O             3.043.340,00 3.652.008,00 
           
38 E SKUPAJ GRADBENI STROŠKI               22.408.175,00 26.889.810,00 
39                   
40   5.0 ODKUPI                  
41   KMETIJSKA ZEMLJIŠČA       m
2
 63.000 10,00 630.000,00   
42   STAVBNA ZEMLJIŠČA       m
2
 6000 250,00 1.500.000,00   
  TRAVNIK    m
2
 6300 3,00 18.900,00  
43   GOZD       m
2
 68750 2,00 139.500,00   
44 F S K U P A J  O D K U P I              2.288.400,00   
45                     
46 G 6.0 NEPREDVIDENA DELA       20%     4.939.315,00   
47 H 7.0 PROJEKTI       3%     740.897,00   
48 I 8.0 RAZISKAVE IN NADZOR       4%     987.863,00   
49 J SKUPAJ INVESTICIJSKA VREDNOST             31.364.650,00 37.637.580,00 
 Preglednica 8: Preliminarni aproksimativni predračun za varianto 2  
9.4.4.2 PRELIMINARNI APROKSIMATIVNI PREDRAČUN 
POVEZOVALNA CESTA PADNA - SEČOVLJE  L[m]= 6.153,00    
VARIANTA 2 Lobjektov[M]= 1.654,00    
km 0,000 - km 6,153 L`[m]= 4.499,00     
            ENOTA KOLIČINA ENOT.CENA 
SKUPAJ BREZ 
DDV SKUPAJ Z DDV 
1   1.0 TRASA                 
2   1.1 PREDDELA       m' 4.499 30,00 134.970,00 161.964,000 
3   1.2 SPODNJI USTROJ                 
4        IZKOPI       m
3
 241.353 4,50 1.086.089,00 1.303.306,00 
5        NASIPI       m
3
 123.845 5,00 619.225,00 743.070,00 
6   IZKOPI PREDOROV       m
3
 58.160.00 VŠTETO K PREDOROM   
7   OSTALO       m' 6.153 87,50 538.389,00 646.065,00 
8   S K U P A J   S P O D N J I   U S T R O J              2.243.703,00 2.692.444,00 
9   1.3 ZGORNJI USTROJ       m2 57.531 28,00 1.610.868,00 1.933.042,00 
10   1.4 ODVODNJAVANJE       m' 4.499 195,00 877.305,00 1.052.766,00 
11   1.5 OPREMA CESTE       m' 6.153 180,00 1.107.540,00 1.329.048,00 
12 A  S K U P A  J   T R A S A             5.974.386,00 7.169.263,00 
13                     
14   2.0 OBJEKTI                 
15   2.1 VIADUKTI               
16   6-1, L=100,00 m       m
2
 850 600,00 510.000,00 612.800,00 
17   6-2, L=170,00 m       m
2
 1.445 600,00 867.000,00 1.040.400,00 
18   6-3, L=425,00 m       m
2
 3.613 600,00 2.176.800,00 2.612.160,00 
19   6-4, L=232,00 m       m
2
 1.972 600,00 1.183.200,00 1.419.840,00 
18           4.737.000,00 5.684.400,00 
           se nadaljuje... 
 
 
     ...nadaljevanje                  
24 B  S K U P A J   O B J E K T I             4.737.000,00 5.502.204,00 
25                     
26  3.0 PREDOR                 
27   predor 8-1, L=727 m       m' 727 20.780,00 15.107.060,00 18.128.472,00 
29 C S K U P A J   P R E D O R              15.107. 060,00 18.128.472,00 
30                     
31   4.0 OSTALO                  
32   4.1 PRIKLJUČNA CESTA IN POTI            
33   Priključna cesta za Korte       m' 851 220,00 187.220,00 224.664,00 
33   Priključne poti       m' 1070 160,00 856.000,00 1.027.200,00 
           
35   4.3 REGULACIJE IN DRENAŽNE GALERIJE       m' 1340 1.220,00 1.634.800,00 1.961.760,00 
36   4.4 PRESTAVITVE IN STORITVE       m' 1000 1.250,00 1.250.000,00 1.500.000,00 
37 D S K U P A J  O S T A L O             3.928.020,00 4.713.624,00 
           
38 E SKUPAJ GRADBENI STROŠKI               29.746.466,00 35.695.760,00 
39                   
40   5.0 ODKUPI                  
41   KMETIJSKA ZEMLJIŠČA       m
2
 45.000 10,00 450.000,00   
42   STAVBNA ZEMLJIŠČA       m
2
 5250 250,00 1.312.500,00   
  TRAVNIK    m
2
 1800 3,00 5.400,00  
43   GOZD       m
2
 105.510 2,00 211.020,00   
44 F S K U P A J  O D K U P I              1.978.920,00   
45                     
46 G 6.0 NEPREDVIDENA DELA       20%     6.345.077,00   
47 H 7.0 PROJEKTI       3%     951.762,00   
48 I 8.0 RAZISKAVE IN NADZOR       4%     1.269.015,00   
49 J SKUPAJ INVESTICIJSKA VREDNOST             40.291.240,00 48.349.488,00 
  
















